Eisenbahn-Revue International 1/2015

41

Stuttgart 21: Ungeniigende Leistungsfahigkeit nach Filder-Anhérung

Dr. Christoph M. Engelhardt

In der Anh6érung zum Planfeststellungsab-
schnitt 1.3 des Projekts Stuttgart 21 (S21)
kam auch dessen grundlegende Planrechtfer-
tigung auf den Prifstand. Insbesondere die
Leistungsféhigkeit des neuen Tiefbahnhofs
steht in Frage. Trotz des sehr hohen Erdrte-
rungsbedarfs wurde die Anhérung dazu nach
wenigen Stunden beendet. Schon die Punkte,
die bis dahin geklart werden konnten, zeigen,
dass die Planrechtfertigung des Projekts ent-
fallen ist. Der zuletzt angefiihrte sogenannte
Stresstest vermag die Leistungsfahigkeit nicht
nachzuweisen: Der finale Simulationslauf
konnte entsprechend den veréffentlichten
Daten so gar nicht durchgefiihrt worden sein,
und zahlreiche Regelverstdsse in der Simula-
tion wurden von der Deutschen Bahn faktisch
eingestanden, zuletzt in ihrer 100seitigen Stel-
lungnahme zur Anhdérung. Sowohl die frihe-
ren Gutachten wie die Quervergleiche mit der
Praxis belegen eine praktische Kapazitat von
Stuttgart 21 deutlich unter dem heutigen
Bedarf und weit unter dem zuletzt geforderten
Wachstum von 30 %. Die in der Erdrterung
noch bekréaftigte Verdopplung der Kapazitat
gegenliber dem Kopfbahnhof ist fern jeder
Realitédt. Nachdem die DB zu wesentlichen
Punkten der Leistungskritik passen musste,
standen die immerhin geklarte Leistungs-
anforderung und ihr fehlender Nachweis im
Raum. An diesem Punkt wurde die Anhérung
beendet. So blieb auch die Unterdimensionie-
rung von S21 fur die Fussganger erneut
undiskutiert.

Anhorung zu PFA 1.3 (Filderabschnitt)

Der Planfeststellungsabschnitt 1.3 (PFA 1.3)
des Projekts Stuttgart 21 umfasst den neu zu
bauenden Fernbahnhof am Stuttgarter Flug-
hafen sowie den Umbau des bisher allein von
der S-Bahn genutzten Terminalbahnhofs und
der Fildertrasse fur die Aufnahme des Fern-
und Regionalverkehrs von der Gaubahn.

Die Anhérung zum PFA 1.3 durch das Regie-
rungsprasidium Stuttgart (RP) ab dem 22.
September 2014 und ihre 6ffentliche Wahr-
nehmung wurden beherrscht von den uniiber-
sehbaren Stabilitdtsproblemen aufgrund des
Mischverkehrs auf der Fildertrasse und des
zukinftig eingleisigen Gegenverkehrsbetriebs
im Bahnhof Flughafen-Terminal, mit je einem
Bahnsteiggleis fur Fern-/Regionalverkehr
einerseits sowie fir die S-Bahnen anderer-
seits.

Das hdchste Gewicht hatte im Vorfeld der
Anhorung jedoch das Thema der Planrecht-
fertigung, die im Erdrterungsverfahren dieses
Teilabschnitts fiir die hier Betroffenen erneut
geprift werden muss. Wahrend die DB auf
50 Seiten auf die ,haufig wiederkehrenden
Einwendungen” von 5500 Einwendern und
62 Verbanden Stellung bezog, wurde zu der
Einwendung gegen die Planrechtfertigung
»Kritik an der Leistungsfahigkeit des Gesamt-
projekts” [1] auf 100 Seiten Stellung genom-
men [2], und es wurden 537 Seiten an
Gutachten und weiteren Stellungnahmen ver-
offentlicht. Aus Sicht des Autors ist die Stel-
lungnahme der Bahn jedoch weitgehend
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unbelegt und unvollstdndig und vermag
keinen der Kritikpunkte auszurdumen. In der
Anhorung war die DB nicht bereit, die Namen
der Autoren zu benennen.

Eine Woche vor dem Anhdérungstermin zur
Leistungsféahigkeit wurde vom Einwender ein
umfassender Nachforderungskatalog einge-
reicht [3], der die Klarung in der Anhérung
beschleunigen sollte. Ein hoher Erérterungs-
bedarf fir das Thema Leistungsféhigkeit war
damit erkennbar. Planrechtfertigung und Lei-
stungsfahigkeit des Gesamtprojekts sollten
an den beiden letzten der elf reguldren Ver-
handlungstage der Anhérung besprochen
werden, zwei Verldngerungstage waren bei
Bedarf vorgesehen.

Schon zu Beginn der Anhérung hatte die Ein-
wenderseite beantragt, Ton- und Bildauf-
zeichnungen zuzulassen, um die Diskussion
einer grésseren Offentlichkeit zugénglich zu
machen, was von der DB abgelehnt wurde.
Auch auf den erneuten Appell, dies zum
Thema Planrechtfertigung und Leistungs-
fahigkeit zuzulassen, vom fritheren Schlichter
Dr. Heiner Geissler ,nachdriicklich” unter-
stiitzt, ging die Bahn nicht ein. Der Autor hatte
das als ,Kleinmut” gewertet, da einem Pro-
jekt, das fur sich spricht, doch Offentlichkeit
ndtzen wirde. Die Diskussion bleibt nun weit-
gehend im Verborgenen, denn erst in Mona-
ten werden die anonymisierten stenografi-
schen Protokolle, dann auch nur fur Berech-
tigte, per Akteneinsicht einsehbar sein, daher
auch diese Veroffentlichung.

Leistungsfahigkeit von Stuttgart 21

Dass der neue achtgleisige Durchgangsbahn-
hof als Ersatz des bestehenden 17gleisigen

Oben: Kopfbahnhof, schematischer Gleisplan von
2009: 17 Bahnsteig- und elf Zu- und Ablaufgleise
(funf davon zur Abstellanlage: blau, Gleise zum
unterirdischen S-Bahn-Tiefbahnhof: griin). Weiteren
Spielraum im Zulauf bot das ehemalige Giitergleis.
Die Uberwerfungsbauwerke im Vorfeld ermdglichen
weitgehend konfliktfreie Ein- und Ausfahrten (Zeich-
nung: Chr. Engelhardt).

Unten: Der S21-Tiefbahnhof ist ein Durchgangs-
bahnhof mit acht Bahnsteiggleisen sowie acht
Zu- und Ablaufgleisen. Er soll die Kapazitat ver-
doppeln, wie zuletzt von der DB bekraftigt. Jeder
ein- oder ausfahrende Zug bewirkt jedoch bei drei
Vierteln der regularen Haltepositionen Fahrstrassen-
ausschlisse. Betroffen sind dann teils alle drei
anderen Gleise der Richtungsgruppe (Zeichnung:
Chr. Engelhardt).

Kopfbahnhofs das geforderte Wachstum er-
moglichen wiirde, wurde seit Beginn des Pro-
jekts in Frage gestellt.

Eine tiefergehende 6ffentliche Diskussion kam
mit der Schlichtung und dem Stresstest in
Gang. Aus dem Vergleich mit anderen Gross-
bahnhéfen wurden 2011 die 49 Zige pro
Stunde des Stresstests bezweifelt und 32
Zuge als realistischer Leistungswert fur S21
abgeschatzt [9], der Wert, auf den der gleich
grosse Neubau des Wiener Hauptbahnhofs
ausgelegt worden war.

Erst 2012 wurde bekannt, dass die Fuss-
gangeranlagen von S21 auf die Reisenden
aus 32 Ziigen pro Stunde dimensioniert wor-
den waren, und es wurde wiederentdeckt,
siehe [1], dass auch die Gleisanlagen 1997
tatsachlich auf ein von Prof. Gerhard Heimerl
entworfenes Betriebsprogramm mit 32 Ziigen
pro Stunde in der Spitze ausgelegt worden
waren [6]. Prof. Wulf Schwanhausser hatte
1994 noch bei 35 Zligen zehn Bahnsteiggleise
fur eine ,,zukunftssichere Bemessung” gefor-
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Angaben zu Leistung

Ziige in der
Spitzenstunde

Kapazitat
* Hopfenzitz 2010

? ~:rf.if”J * ,Doppelte Leistung* 1998-2013
« ,Doppelte Kapazitat* 2007 - heute
(unhaltbar, unbegriindet)

und Leistungsféhigkeit
des Hbf Stuttgart:
Wahrend der Kopf-
bahnhof mit heute

« Vieregg-Rdssler 2011

38 Zlgen pro Stunde

« Fahrplan 2010 [~
* Fahrplan 1996

Aussagen Kritiker
Aussagen DB

Kopfbahnhof Stuttgart 21

* V/gl. mit Wien Hbf neu 2011

* Belegungsgrad 2011

* Auslegung FuBganger 1998

* Heimerl Auslegung Ztige 1997

* SchwanhauRer 10 Gleise 1994

* Belegungsgrad 1994, 2006

« Schwanh. Leistungsgrenze 1997
* Haltezeit und Leistung 2014

+Land.reg/NVBW 2011 ™\ 5 ‘51 "« Martin 2005 (Fehler eingestanden) noch Reserven bis
« Fahrplan 1970 b 149/ » Stresstest 2011 (Fehler eingest.) 50 Zuge hat, ist S21
auf nur 32 Ziige
Aktueller Bedarf —— — 38 32 ‘ Kapazitét i ausgelegt; hdhere
_——*Vgl. mit GroBbahnhdfen 2011 Versprechungen waren

unhaltbar oder ihre
Fehler wurden schon
von Bahn-Vertretern/
Gutachtern einge-
standen (Quellen sind
in der Reihenfolge ihrer
Offenlegung ange-
geben; Zeichnung:

dert [5], 1997 stellte er fiir die geplante Infra-
struktur von S21 eine Leistungsgrenze von
32,8 Zigen pro Stunde fest [7] (siehe Abbil-
dung oben).

1996, zur Zeit der Planung, fuhren jedoch
schon 38 Zuge im Kopfbahnhof, was in den
irreflhrenden und unvollstandigen Ergebnis-
aussagen der Gutachter der Planfeststellung
nicht dargestellt worden war. Vielmehr wurde
eine ,,optimale Bemessung” festgestellt und
zur Grundlage des Planfeststellungsbeschlus-
ses zum Tiefbahnhof (PFA 1.1) von 2005.

2006 wurde diese Entscheidung vom Verwal-
tungsgerichtshof (VGH) Baden-Wirttemberg
bestétigt [16]. Dabei wurde in dem von Prof.
Ullrich Martin 2005 [8] bestimmten ,optimalen
Leistungsbereich” von 42 bis 51 Zugen pro
Stunde fir S21 eine ,,liberlegene Aufnahme-
fahigkeit” gegeniiber dem Kopfbahnhof ge-
sehen. Die 51 Zlge hatte Martin im Vorfeld
des VGH-Urteils noch als praktische Kapa-
zitat fur S21 beschrieben [13]. Erst 2012
stellte er klar, dass mit der von ihm verwen-
deten Methode die praktische Kapazitdt am
sunteren Ende des Bereichs”, nahe 42 Zigen,
zu sehen ist. Korrigiert man die von ihm
angesetzten viel zu kurzen Haltezeiten von im
Mittel 1,6 Minuten, rechtfertigt seine Arbeit
auch nicht mehr als 32 Zuige (siehe Abbildung
auf der Folgeseite).

2012 hatte der VGH zu S21 in Bezug auf die
Leistungsféhigkeit lediglich mit der Rechts-
kraft des Urteils von 2006 argumentiert und
ausgeflihrt, dass keine ,neuen Tatsachen”
vorlagen, die zu einer ,neuen Sachlage” fuhr-
ten. In seiner letzten Entscheidung vom 3. Juli
2014 [17] begrindete er ausserdem aus-
dricklich, die ,Kapazitdt des neuen Durch-
gangsbahnhofs” von ,32 Ziigen” sei ,stets
bekannt” gewesen. Inwieweit dies gegenlber
den vom Kopfbahnhof zur Zeit der Planung
wie auch heute verarbeiteten 38 Zligen in der
massgeblichen Spitzenstunde die Planrecht-
fertigung und das Wachstumsziel von 30 bis
50 % erflllt, wurde nicht bewertet.

Zu dem S21-Stresstest wurde am 29. Juli
2011 vom Tubinger Oberbirgermeister Boris
Palmer umfassende Kritik vorgetragen, die
jedoch von dem Kombibahnhof-Kompromiss-
vorschlag des Schlichters Heiner Geissler
Uberdeckt wurde. Spétere detaillierte metho-
dische Kritik [11] blieb ohne Widerhall. Der
vom Autor und anderen auf WikiReal.org wei-
ter erganzte Faktencheck zum Stresstest
fuhrte immerhin zu einer vom Landesver-
kehrsministerium Baden-Wurttemberg (MVI)
vermittelten Diskussion mit der DB und dem
Stresstest-Auditor SMA und Partner AG
(SMA) aus der Schweiz. Nachdem mehrere
Richtlinienverstdsse faktisch eingestanden

Chr. Engelhardt).

worden waren (siehe unten), brach die Bahn
den Prozess ab [1].

Vertagte Antworten

In der Filder-Anh6érung wurde nun das Thema
Leistungsfahigkeit am 6. Oktober 2014 um
16.05 Uhr aufgerufen. Nach dem Einstieg
durch die DB trug der Autor fiir den Regional-
verband Stuttgart des Bundes fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND) den ersten
Abschnitt seiner Prasentation vor, wozu bis
19.36 Uhr diskutiert wurde. Zun&chst antwor-
tete Peter Reinhart (siehe auch [10]) fir die
DB, ohne jedoch Gegenargumente liefern zu
kénnen:

— Den Kapazitatsvorteil des Kopfbahnhofs
von aktuell elf Zu- und Ablaufgleisen, davon
funf zur Abstellanlage, gegenlber acht
bei S21 misse man ,separat vertieft dis-
kutieren”.

— Dazu, dass sich mit S21 auch die fir die
Reisenden zur Verfigung stehende Bahn-
steigflache um 30 % reduziert, kbnne man
»Spater was dazu sagen”.

- Dass ,,schneller befahrbare Zulaufstrecken”,
die ,wesentlich mehr Ziige” bringen sollten
[2, S. 7], tatsachlich nur eine ,untergeord-
nete Rolle” spielen, wurde eingestanden,
aber wieviel Leistungsvorteil auf den letzten
Metern zum Bahnsteiggleis in der Praxis
bleibt, misse man noch ,diskutieren”.

— Auf die Frage, warum das einzigartige S21-
Konzept der Leistungsvervierfachung (durch
einen Ringverkehr fir eine Bahnhofshalfte)
nicht in internationalen Fachartikeln auf-
gegriffen wird, wurde zurlickgefragt, ob dies
»,hotwendig” sei.

Dass auch bei S21 zahlreiche Fahrstrassen-
konflikte jeweils zwischen Einfahrten unter-
einander und zwischen Ausfahrten unterein-
ander bestehen, wurde bestétigt. Lediglich
zwischen Ein- und Ausfahrten gibt es bei
S21 keine Kreuzungskonflikte. Der Forde-
rung, dass fur einen fairen Vergleich eine
Bilanz anhand des Fahrplans durchgefihrt
werden misste, wurde Zustimmung signa-
lisiert.

Inwieweit die bei S21 geplanten Durch-
bindungen insbesondere in der Hauptver-
kehrszeit dem Bedarf entsprechen und ob
sie die Leistung steigern, misse man ,noch
einmal separat diskutieren”.

— Die Frage, wieviel der Kopfbahnhof leisten
kdénne, misse man ,auch noch intensiver
diskutieren”, aber man sahe ,,schon klare
Indizien, dass der Kopfbahnhof nicht
wesentlich mehr leisten kann”.

—Zu der von Schwanhdusser angegebenen
Leistungsgrenze von 32,8 Zligen pro Stunde
und der Riicknahme der 51 Ziige von Martin
solle man einen ,,Themenblock bilden”.

Unhaltbare und fehlende Argumen-
tationen

Zu den 32,8 Zlgen fragte die Verhandlungs-
leitung nach. Hintergrund: Schwanhé&usser
hatte 1997 nach Ermittlung der Nennleistun-
gen der Zulaufstrecken und Teilfahrstrassen-
knoten firr das Auslegungsszenario ,,Szenario
A” mit zwei Nebenverkehrsstunden mit je 19
Zugen und zwei Hauptverkehrsstunden mit je
32 Ziugen eine ,,gute bis sehr gute” Betriebs-
qualitat bestimmt. Fir ein zweites Szenario E
serweitertes Angebot”, mit 37,5 Zlgen
Neben- und 40 Ziigen Hauptverkehr (im Mittel
38,75, gerundet 38,8 Zlige) wurde eine ,noch
gute” Betriebsqualitat ermittelt [6, S. 66]
(siehe Abbildung ,Fahrplan von 1996 und
Auslegung S21 von 1997%). Schwanhausser
schloss fur S21 [6, S. 58]: ,Bis zu einem
Szenario E mit 38,8 Belegungen/Stunde in
allen Gleisen des Bahnhofs gentigen 8 Bahn-
steiggleise.” Aufgrund der Uberlastung des
Zulaufs aus Richtung Vaihingen/Enz (Zuffen-
hausen) wéren jedoch ,drei bis vier Zige je
Stunde und Richtung” abzuziehen, wenn
nicht der Pragtunnel ausgebaut wirde: ,Ohne
diesen Ausbau kann der Bahnhof nur rund
38,8 - 6 = 32,8 also 33 Zlige/Stunde leisten.”
Schwanhausser bezieht sich durchgéngig auf
»Stunden” und nicht auf einen Vier-Stunden-
oder Tagesmittelwert.

Thorsten Schaer von der DB antwortete:
,Prof. Schwanhausser hat in seinem Gutach-
ten 33 Zuge pro Stunde bezogen auf vier
Stunden als Nennleistung ausgewiesen”, so
,dass man naturlich auch eine Stunde 49
Zuge fahren kann”. Die 33 Zige durften ledig-
lich nicht im Durchschnitt der ,16 Stunden
des Tageszeitraums” Uberschritten werden.
Ausserdem erlduterte Schaer zu Schwan-
hausser: ,beim Szenario E senkt er die Ver-
kehrshaltezeit”, um die Zugzahl erreichen zu
koénnen. Auf die wiederholte Frage nach den
Belegstellen fur diese Aussagen im Gutach-
ten, konnten diese auch nach langerer Suche
nicht gefunden werden. Bahnanwalt Dr. Peter
Schitz verwahrte sich dagegen, dass ein
LAutodidakt” ,,daherkommt” und einfordert,
dass die von dem Bahn-Vertreter angeflihrten
Aussagen des Schwanhdusser-Gutachtens
sich auch darin finden sollten. Schaer hatte
zuletzt nur noch auf seine ,feste fachliche
Uberzeugung” verwiesen. Das war flr Schitz
ausreichend, um zu schliessen, dass die
Feststellung, dass Schwanhdusser von 32/33
Zugen ausgeht, nicht gleichzeitig bedeutet,
,dass alles, was wir zur Leistungsfahigkeit
zum Tiefbahnhof gesagt haben, eine Liige
ist.”

Weder die 16 Stunden finden sich in Schwan-
héussers Gutachten noch sind die Haltezeiten
in Szenario E (2,6 Minuten im Mittel) niedriger
als in Szenario A (2,3 Minuten). Die weiter
unten genannten von der DB beschriebenen
Limitierungen der Spitzenstunde lassen es
gar nicht zu, dass ein Fahrplan als fahrbar
bestétigt und mit einer Qualitét bewertet wird,
dessen Spitzenstunde nicht mitgeprift wurde.
Diese Prufung hatte Schwanhausser vorge-
nommen und die Kapazitat fir die limitierte
Zulaufstrecke aus Zuffenhausen korrigiert. Fir
die Spitzenstunde von Szenario E ergibt sich
somit eine maximale Fahrplankapazitat von
40 - 6 = 34 Zugen pro Stunde. Angesichts
der fragwirdigen Neuinterpretationen wurde
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mehrfach bedauert, dass Schwanh&usser
nicht persoénlich die Schllsselaussagen sei-
nes Gutachtens erlauterte.

Florian Bitzer von der DB fiihrte als wesent-
lichen Leistungsvorteil von S21 den Betrieb
als ,Station” an, und Peter Reinhart gab als
Leistungsreferenz fir S21 den Bahnhof Ham-
burg-Dammtor an. Diese Station ist jedoch
ein reiner Haltepunkt und ihre vergleichsweise
hohe Leistung im Fern- und Regionalverkehr
von 8,5 Zigen pro Gleis und Stunde keine
Referenz fir den Knotenbahnhof S21, in dem
sich Linien aus vier Richtungen kreuzen.

Unbeantwortet blieben die angesprochenen
Diskrepanzen bei grundlegenden Leistungs-
aussagen:

— Bezlglich der Zusage, S21 verdopple die
Kapazitat gegentiber dem Kopfbahnhof,
steht die Bahn ,uneingeschréankt zu fri-
heren Aussagen”, erkennt aber, dass das
»genauer erlautert” werden muss [2, S. 65].
Dies blieb sie in der Anhérung schuldig. Bei
Einigkeit, den Bahnhof an der Zugzahl der
Spitzenstunde zu bemessen (siehe unten),
und einer Leistung im Kopfbahnhof laut
aktuellem Fahrplan von 39 Ziigen pro Stun-
de, steht der Nachweis von wenigstens 78
Zugen pro Stunde flir S21 in der Spitzen-
stunde noch aus.

— Bahnvorstand Dr. Volker Kefer hatte wie
Heimerl die Leistungsféhigkeit von S21
gerechtfertigt mit der Grundaussage, ein
Durchgangsbahnhof bendtige nur die halbe
Gleiszahl gegenlber einem Kopfbahnhof
und Ubersah dabei, dass dann bei nur noch
acht Gleisen ein Leistungsminus verbleibt
(siehe Abbildungen Gleispléane). Die Licke
zur Leistungsverdopplung durch den Bahn-
hofsneubau ist noch nicht plausibel ge-
schlossen.

Belegungsgrad und Quervergleich
der Bahnhoéfe

Schaer war am 6. Oktober 2014 noch auf den
Belegungsgrad eingegangen. Diese Grosse
gilt als Auslastungs-Kennzahl mit guten Erfah-
rungswerten [3, S. 23 ff]. Sie lasst sich wie
folgt schreiben: Belegungsgrad = [(Zlge pro
Gleis und Stunde) x (mittlere Haltezeit + mitt-
lere Zeit fur Abfertigung und Ein-/Ausfahrt)] /
60 Minuten. Die Tabelle unten gibt die zu S21
diskutierten Werte wieder.

Heimerl hatte 1994 noch einen Belegungs-
grad der Spitzenstunde von 45 % als im ,,Ubli-
chen Rahmen” und von 52 % als im ,oberen
Bereich” bezeichnet [4, S. 36]. Schwanhdus-
ser hatte vor dem VGH 50 % Belegungsgrad
in ,vergleichbaren Durchgangsbahnhé&fen”
angefihrt [16] und S21 mit 56 % Belegungs-
grad als ,,voll ausgelastet” bezeichnet [14].

Aus diesen Angaben lasst sich die im Mittel
angesetzte Zeit fir Ein-/Ausfahrt sowie flr die
Zugabfertigung in Hohe von zusammen vier
Minuten und zehn Sekunden ermitteln. Bei
den weiteren Rechnungen werden zugunsten
von S21 vier Minuten fUr diesen Zeitanteil
angesetzt. Diese hatte auch Reinhart [10]
angenommen; er kam bei drei Minuten Halte-
zeit auf einen Belegungsgrad von 72 %. Das
ist gemass den vorigen Aussagen von Heim-

Gegenuberstellung der Aussagen der Gutachter
und Autoren zum Belegungsgrad in den Spitzen-
stunden der jeweiligen Szenarien und ihrer Anwen-
dung auf den Stresstest. Die ,konservative” Bewer-
tung der DB wurde im Detail ausgewertet (Quellen
siehe Text). Als realistische Grenze fir S21 ergeben
sich rund 29 Zuge pro Stunde.

Leistung hoch

belasteter Durchgangs- 8
Knotenbahnhofe Uber
der mittleren ver-
offentlichten Haltezeit.
Im Fern- und Regional-
verkehr liegen Uber-
lastete Bahnhofe

(rote Quadrate) ober-
halb 60 % Belegungs-
grad. Fur S21 (rote
Kreise) waren zu kurze

Szen. E 40 Zige hage

Szen. A 32 Ziige
Planfeststellung

Fahrplanleistung und Haltezeit von
hochbelasteten Knotenbahnhofen

Stresstest
Koln

o

e —_0 605
Wien
Hbf*

Belegungsgrag

Hannover Disseldo

Haltezeiten angesetzt
worden und im Stress-
test die Leistung durch
Regelverstosse Uber-

Ziige pro Gleis und Stunde
S

., Die Leistungsfihigkeit eines Durchgangsbahnhofs
wird vor allem von der Haltezeit bestimmt. *
Prof. Dr. Gerhard Heimerl, ,Vater von S21%, 1994 (sinngemaf)

Durchgangsbahnhdfe
ohne S-Bahn,
Spitzenstunde.

* Haltezeit geschatzt
**im Jahr 2004

héht (Auswertung/

Zeichnung: Chr.
Engelhardt; Daten
zumeist 2013).
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erl und Schwanhausser ein unfahrbarer Wert
fir einen Knotenbahnhof. Fiir den Stresstest
ergibt sich nominell bei 49 Zigen und 4,3
Minuten mittlerer Haltezeit [3, S. 78, Punkt I]
ein Wert von 84 % und gemass der von der
DB vorgeschlagenen ,konservativen Annah-
me” zur Berlcksichtigung von Doppelbele-
gungen nach Auswertung samtlicher von ihr
angegebenen Belegungszeiten eine immer
noch unfahrbare Belegung von 73 %.

Rickwarts gerechnet ergeben sich aus einem
maximal tolerierbaren Belegungsgrad von
rund 60 % bei einer realistischen Haltezeit von
5,8 Minuten (Mittelwert aus Hannover und
KdIn) rund 29 Zige pro Stunde, die fur S21
gemadss der ,Daumenregel” der Bahnhofspla-
ner zu erwarten wéren.

In ihrer Stellungnahme hatte die DB fir die
beiden geringst belasteten Bahnsteiggleise
Belegungsgrade von 56 % und 58 % ausge-
wiesen [2, S. 31], was laut Schwanh&usser
schon Vollauslastung wére. In der Anhérung
versuchte Schaer mit einer ,Handrechnung”
zu entgegnen, bestatigte dann aber
mit 84 % den nominellen Wert, um darauf
mit dem Tagesmittel zu argumentieren, was
jedoch nicht mehr dem Ansatz der S21-Gut-
achter entspricht.

Eine Weiterentwicklung des Leistungsver-
gleichs der Grossbahnhofe [9] ist in der Abbil-
dung oben dargestellt. Wird die Spitzenstun-
den-Leistung von hochbelasteten Durch-
gangs-Knotenbahnhofen lber der Haltezeit
aufgetragen, sinkt die Leistung mit der Halte-
zeit, wie von Heimerl beschrieben [4, S. 31]
und auch intuitiv zu erwarten. Die Bahnhofe
versammeln sich nahe der Linie von 60 %
Belegungsgrad (bei vier Minuten fur Abferti-
gung/Ein-/Ausfahrt). Bekanntermassen Uber-
lastete Bahnhofe liegen knapp darliber wie
der stark Uberlastete Bahnhof KéIn Hbf. Fr
den Stresstest ist die Leistung aufgrund zahl-
reicher Richtlinienverstésse Uberhdht. Nach
Abschatzung der Wirkung der leistungsiber-

4 6 8
Mittlere Haltezeit in Minuten

hdéhenden Fehler und flir eine realistische Hal-
tezeit von 5,8 Minuten waren fir S21 weniger
als 30 Zlge pro Stunde zu erwarten.

In Szenario A und E von 1997 und der Arbeit
von Martin 2005 waren noch kirzere mittlere
Haltezeiten um die zwei Minuten angesetzt
worden. Die Untersuchungen lagen dadurch
theoretisch in einem fahrbaren Bereich, aber
die Haltezeiten sind fir den hohen Fahrgast-
wechsel in Stuttgart vollkommen unzurei-
chend.

Es ist bisher weltweit kein Knotenbahnhof
bekannt, der diese ,,Bahnhofs-Schallmauer”
deutlich durchbricht (ohne S-Bahnen und Hal-
tepunkte).

In der Anhérung geklarte Fragen

Immerhin konnten einige ganz wesentliche
Pramissen im Erdrterungsverfahren geklart
werden:

— Die Spitzenstunde ist laut DB-Stellung-
nahme fir die Bemessung massgeblich und
durch mehrere Faktoren, insbesondere die
Zulaufstrecken, limitierend fiir die Kapazitat
[2, S. 71], was auch in der Anhdrung noch
einmal bestétigt wurde. Damit ist allein eine
mittlere Nennleistung als Leistungsnach-
weis nicht hinreichend.

— Am Nachmittag des 7. Oktober 2014 konnte
noch geklart werden: Fir den von Martin
2005 fir den Kopfbahnhof ermittelten ,,opti-
malen Leistungsbereich” von 28 bis 36
Zugen pro Stunde wére nach der zuvor
erwahnten Korrektur die praktische Kapazi-
tat nahe 28 Ziigen zu sehen. Dagegen fuh-
ren 2006 im Kopfbahnhof 38 Ziige pro Stun-
de, als Stuttgart Hbf einer der punktlichsten
Grossbahnhoéfe Deutschlands war. Das
zeigt, dass der Kopfbahnhof in Martins
Arbeit insbesondere durch ein auf S21 opti-
miertes und fir den Kopfbahnhof vollkom-
men ungeeignetes Betriebskonzept drama-
tisch benachteiligt worden war, wie Martin

Aussagen zum Belegungsgrad

Ziige/h Mittlere
Haltezeit

Heimerl 1994 35 2 Minuten
Heimerl 1994 35 3 Minuten
Schwanhdusser 2006 4,75/Gleis 2,3 Minuten
Schwanhdusser 2009 40 2,57 Minuten
Reinhart 2011 49 3 Minuten
Stresstest nominell 49 4,3 Minuten

Stresstest (DB-Bewertung)
Stresstest korrigiert 29! 5,8 Minuten

" Aus den jeweiligen Angaben berechnete Werte

Summe Belegungszeit total: 5 h 49 Minuten

Abfertigung und  Belegungs- Kommentar
Ein- und Ausfahrt grad
4:10 Minuten’ 45% ,ublicher Rahmen”
4:10 Minuten 52 %' »im oberen Bereich”
4:10 Minuten’ ,um 50%” ,vergleichbare Bahnhdfe”
4:10 Minuten’ 56 % ,voll ausgelastet”
4 Minuten 71,5% unfahrbar
4 Minuten 84%' unfahrbar
73%' unfahrbar
4 Minuten 60 % realistische Grenze
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selbst in dem Abschnitt ,,Handlungsbedarf”
seines Gutachtens beschrieben hatte. Der
noch vom VGH 2006 herangezogene rela-
tive Leistungsvorteil von S21 ist also nicht
zu halten.

Zu der Frage des RP nach dem anzuset-
zenden Bedarf fur die Spitzenstunde hatte
die DB zunéachst vielfach zum Verkehrs-
bedarf bei Inbetriebnahme und wiederholt
mit dem irrelevanten Grundtakt argumen-
tiert. Im Erlauterungsband zu PFA 1.3 (Anl.
1, Teil 1, S. 30) wird jedoch klar gefordert:
,Das Betriebsszenario 2025 sieht fir die
Zukunft eine Erhdhung des Zugangebots
um ca. 30% im Bahnhof Stuttgart Hbf
gegenliber dem Angebot von 2011 vor.”
Nachdem nicht spezifiziert wird, dass sich
der zeitliche Verlauf oder die Struktur der
Belastung zukunftig grundlegend andern,
ergibt sich mit den 39 Zugen, die 2011 in
der Stunde ab 6.50 Uhr im Stuttgarter Hbf
fuhren, eine Leistungsanforderung von 51
Zugen, die von Bitzer als ,fixiert” bestatigt
und als durch den Stresstest ,nachgewie-
sen” bezeichnet wurde. Womit die Diskus-
sion abgeschlossen wurde: ,Dann haben
wir den Punkt schon einmal festgemacht.”

Zu der zweiten am 7. Oktober 2014 vom RP
gestellten Frage nach der Kapazitat des
Kopfbahnhofs wurde von der DB nicht
bezweifelt, dass 1970 auf der Bahnsteig-
gleisanlage schon 45,5 Ziige pro Stunde
abgefertigt worden waren. Die von der Nah-
verkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
fur das MVI bestéatigte Kapazitat des Kopf-
bahnhofs von 50 Ziigen auf Basis eines
Gutachtens der Verkehrsberatung Vieregg-
Rdssler wurde jedoch in Frage gestellt, da
dies keine dem Stresstest vergleichbare
Simulation sei. Dies war auch nicht méglich,
da die DB die nétigen Infrastrukturdaten
nicht zur Verfligung stellt. Dissens besteht
hier, wie hoch die nétigen Investitionen
waren, um flr einen fairen Vergleich dem
Kopfbahnhof geringfligige Verbesserungen
etwa an einzelnen Weichen zuzugestehen.

Stresstest-Fahrplan iiberlastet und
unfahrbar

Obwohl die Vertreter des Regierungsprasi-
diums Stuttgart mehrfach ihr grosses Interes-
se an der Diskussion des Stresstests bekun-
det hatten, fiel dieses Thema dem friihzeitigen
Ende der Anhdrung zum Opfer. Es stehen
somit nach wie vor die Erlauterungen der DB
zu den folgenden Punkten aus:

Die zuletzt durch die Stellungnahme der Bahn
teilweise komplettierten Daten weisen Wider-
spriiche auf, die entweder bedeuten, dass die
Dokumentation des Stresstests fehlerhaft ist
oder der finale Simulationslauf [12] unfahrbar
ist und gar nicht stattgefunden hatte (siehe
unten):

— zwei Zuge haben das Bahnsteiggleis schon
verlassen, noch bevor sie sich in Bewegung
gesetzt hatten.

— es besteht ein unauflésbarer Fahrstrassen-
konflikt durch die Wiederbelegung einer
noch belegten Trasse.

Mit diesen Werten konnte die Simulation nicht
durchgefiihrt worden sein. Ohne Stellung-
nahme der DB lasst sich nicht entscheiden,
wo der Fehler liegt. Darlber hinaus weist die
Fahrplankonstruktion des Stresstests unzéh-
lige Fahrplankonflikte und Uberlastungsmerk-
male auf [3, S. 56 ff], mindestens:

— fUnf Verletzungen der Pufferzeit von einer
Minute im Zulauf,

— 16 Bahnsteig-Wiederbelegungszeiten wer-
den verletzt,

— drei Trennungszeiten werden verletzt,

— zwei Zuge kdnnen lediglich vorriicken, nicht
abfahren,

—zehn bis elf Doppelbelegungen, zirka jeder
zweite Zug betroffen,

— vier Zuge verfehlen die vereinbarte Planhal-
tezeit,

— drei ICE verfehlen die Verkehrshaltezeit der
Richtlinie,

— 15 Zlge verfehlen den Zeitbedarf fir den
Fahrgastwechsel,

- 17 geschwindigkeitsreduzierte Ein- oder
Ausfahrten sind nétig, um Fahrstrassenkon-
flikte zu vermeiden.

Es ist unklar, wie diese Fehler dem Auditor
entgangen sein konnten. Und es ist unplausi-
bel, dass ein Fahrplan, der schon in seiner
Konstruktion (gezwungenermassen) eine so
hohe Zahl von Regelverletzungen aufweist,
eine ,wirtschaftlich optimale” Betriebsqualitat
erreichen soll.

Fir die hohe Zahl von seriellen Doppelbele-
gungen (bei denen der vordere den hinteren
Zug blockiert) gibt es keinen vergleichbaren
Praxisfall, der einen solchen Betrieb als stabil
erscheinen lasst. Die ermittelten mindestens
17 geschwindigkeitsreduzierten Ein- und Aus-
fahrten zur Vermeidung von Trassenkonflikten
sind ein weiteres Anzeichen fir Uberlastung
und relativieren die Aussage der DB, man
koénne bei S21 wesentlich schneller ein- und
ausfahren.

Wird zuséatzlich das hohe Léngsgefélle der
Bahnsteiggleise von 15%. berlcksichtigt,
ergeben sich weitere Geschwindigkeitsredu-
zierungen. So kdnnen wegen der verlangerten
Durchrutschwege alle Einfahrten des wichti-
gen Zulaufs aus Feuerbach nur mit 60 km/h
erfolgen. Die Darstellung der DB [2, S. 26]
gilt also nur ohne Gefélle und ist damit unzu-
treffend.

Stresstest-Regelverstosse faktisch
eingestanden

Wie konnte also ein solcherart maximal
gestresster Fahrplan noch eine ,wirtschaftlich
optimale” Betriebsqualitat (auf dem Papier)
erreichen? Zahlreiche leistungserhéhende
Regelverstdsse insbesondere auch gegen-

Stresstest: Unfahrbarkeiten in den Daten des finalen Simulationslaufs

Zug Gleis Beginn Ankunft
Einfahrt

IRE-D 70003-1 2 7.35.41 7.37.30

RE-D 70003 4 7.36.59 7.40.48

RE 11001-2 2 7.10.29 7.12.10

RE-D 20003 4 7.12.03 7.13.57

Abfahrt Ende Bemerkung
Ausfahrt

7.42.30 7.41.41 49 s vor Abfahrt

7.42.53 7.42.51 2 s vor Abfahrt

7.14.50 7.15.41 !

7.16.00 7.16.44 1

' Nicht genug Zeit fiir Abfertigung/Fahrstrassenbildung zur Benutzung derselben Folgetrasse

Uber den Vorgaben der massgeblichen Richt-
linie 405 der DB waren schon zuvor in der Dis-
kussion mit dem MVI faktisch eingestanden
worden; einzelne dieser Punkte wurden im
Erdrterungsverfahren erneut eingerdumt [1, S.
23 ff.; 3, S. 58 ff]:

— Abgesehen davon, dass die DB die im
Schlichterspruch festgelegte ,gute Be-
triebsqualitat” einseitig um eine Stufe auf
»wirtschaftlich optimal” reduziert hatte,
behauptet sie, die Betriebsqualitat zutref-
fend dokumentiert zu haben. Die Verspa-
tungsgrenze von einer Minute kann jedoch
nicht gleichzeitig Unter- und Obergrenze der
risikobehafteten Betriebsqualitat sein.

Ein konfliktfrei konstruierter Fahrplan lauft
bei absoluter Punktlichkeit problemlos ab.
Um die Qualitat des Betriebs praxisnah pri-
fen zu konnen, werden in einer Simulation
Verspéatungen eingespielt; sie sind somit ein
Kernelement; die Richtlinie gibt dafir eine
Verteilung vor. Im Stresstest wurden Verspé-
tungswerte, die auch einmal zehn Minuten
betragen kénnen, durchgehend auf maximal
funf Minuten gekappt, im Regionalverkehr
auf drei Minuten und bei der S-Bahn auf
eine Minute. Die Verspatungen liegen
danach in der Grésse Ublicher Pufferzeiten
und sind vom Bahnhof viel leichter zu ver-
kraften. Der Effekt ist so gross, dass nicht
einmal die von der Richtlinie geforderten
Mittelwerte der Verspatungen erreicht wer-
den. Die DB verneinte das, widersprach
dazu dem Auditor und informierte das MVI
falsch, bevor sie jetzt in ihrer Stellungnahme
die Verfalschung der Mittelwerte in der vor-
hergesagten Grosse selber auswies und
somit eingestand.

In den Jahren 2007 bis 2013 wurden fur die
Stuttgarter S-Bahn durchgéngig Drei-Minu-
ten-Punktlichkeitswerte von 74 bis 84 %
flr die Hauptverkehrszeit verdffentlicht. Die
S-Bahn ist im Stresstest besonders kritisch
und laut SMA nahe dem ,Kippen”, obwohl
ihre Punktlichkeit mit 94 % angesetzt wurde.
Die DB rechtfertigt das mit Praxiswerten
von 98 % in ausgewé&hlten Zeitabschnit-
ten. Diese wurden ,bewusst gewahlt, um
verzerrende Einflisse durch grdssere
Baumassnahmen zu vermeiden”. Das ist
das Eingestandnis einer schéngerechneten
Punktlichkeit.

Die Bahn bestétigt die Verwendung der vol-
len Bauzuschlage zum Verspéatungsabbau,
obwohl von der Richtlinie nur die Halfte
zugelassen wird. Sie rechtfertigt das damit,
dass sie immerhin den (dafir gar nicht zuge-
lassenen) Regelzuschlag nicht verwendet
hatte. Seine Verwendung wirde unterstel-
len, dass im Verspatungsfall das Wetter
schon wird, Klihe wirden, sobald ein her-
annahender Zug eine Verspatung hat, das
erkennen und von den Gleisen gehen, nas-
ses Laub wiirde sich selbst von den Gleisen
entfernen, alte Lokomotiven wiirden wieder
jung und Lokomotivfihrer zu Ubermen-
schen mit Blitzreaktion und Rundumsicht.

Unfahrbarkeiten in den Fahrplandaten des Finalen
Simulationslaufs des Stresstests: Zwei Zlige haben
das Gleis verlassen, bevor sie sich in Bewegung
setzen, fUr die unteren zwei Zlge kreuzen sich die
Fahrstrassen in Richtung Wangen unzulassig. Ent-
weder ist die Dokumentation fehlerhaft, oder die
Simulation hatte gar nicht stattgefunden (Uhrzeiten
der Ein-/Ausfahrten aus [4, S. 97 ff], Haltezeiten
inklusive Abfertigungszeit aus [10, S. 14]).
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— Eingeraumt hat die DB auch, dass Verspa-
tungen bei der Abfahrt im Simulationspro-
gramm durch eine Verkiirzung der Haltezeit,
die der Verspéatung vorausgeht, weitgehend
kompensiert werden — eine klare Verletzung
des Kausalitatsprinzips. Erst auf der nach-
folgenden Strecke oder dem néchsten Halt
kdénnten diese Verspatungen abgebaut wer-
den.

Erst jetzt wurde durch die neuen Daten in der
Stellungnahme der Bahn ein weiterer grosser
Fehler im Stresstest transparent:

— Die Haltezeiten im Stresstest waren bislang
in der Offentlichkeit unzutreffend hoch
eingeschétzt worden. Tats&chlich sind sie
um die Abfertigungszeiten von bis zu einer
Minute zu reduzieren und betragen im Mittel
nur 4,3 Minuten [3, S. 72 ff]. Im finalen
Simulationslauf werden mehrfach die ver-
einbarten Planhaltezeiten verfehlt, und die
angesetzten Mindesthaltezeiten verletzen
durchgangig die Vorgaben der Richtlinie
fur die Zeit, die dem Fahrgastwechsel
wenigstens zur Verfligung stehen soll. Diese
Regelwidrigkeiten waren auch dem Auditor
entgangen. Der heutige Leiter der Zentral-
stelle des MVI, Gerd Hickmann, hatte in der
Schlichtung zu S21 noch die Richtlinienzei-
ten als vollkommen unzureichend kritisiert;
im Stresstest-Lenkungskreis hatten die
Vertreter des MVI dann aber noch niedrige-
ren Haltezeiten zugestimmt. Es ist anzu-
nehmen, dass sie wie Offentlichkeit und
Auditor durch die den Haltezeiten zuge-
schlagenen Abfertigungszeiten getauscht
worden waren.

Stuttgart 21 ist auch fiir die
Fussganger unterdimensioniert

Nicht mehr diskutiert werden konnte die
Unterdimensionierung von S21 fur die Reisen-
den. Sie ist noch gravierender als fir die
Zuge. Allein aufgrund der Engpasse fur die
Fussganger ist fraglich, ob Uberhaupt 32 Ziige
pro Stunde abgefertigt werden kénnen. Die
DB hatte der ,Dimensionierung der Fuss-
gangeranlagen” bemerkenswerterweise ein
Betriebsprogramm mit 32 Zigen pro Stunde
vorgegeben, ein weiterer Beleg fir die Aus-
legung des Bahnhofs auf diesen Wert. Unzu-
|assig verringerte Pramissen verdeckten die
Unterdimensionierung:

— Zur Bewertung der Personenstréme wurde
eine Bahnsteigrdumzeit von vier Minuten
vorgegeben, obwohl hierfiir die in der DB-
Stellungnahme angesetzten zwei Minuten
Zugfolgezeit anzusetzen wéren.

— Entgegen der Zusage flr einen ,hohen”
Komfort mit ,,internationaler Vorbildfunktion”
reduzierte die DB die fir S21 vorgegebene
Qualitat um eine Stufe von C auf D, was eine
um 75 % hohere Personendichte auf den
Bahnsteigen zul&sst.

— Die acht Engpéasse pro Bahnsteig neben
Rolltreppen und Fluchttreppenh&usern von
zumeist nur 2,05 m Breite sind eine hohe
Gefahren- und Stauquelle, insbesondere fur
die vielen S-Bahn-Umsteiger, die dort vor-
beigehen mussen. An der S-Bahn-Halte-
stelle Mlnchen-Lochhausen sind diese
Engpéasse laut der Bahn zu ,eng” und ein
wFehler”.

— Unter anderem zu diesen Punkten hatte die
DB den Stuttgarter Gemeinderat am 26. Juli
2012 unzutreffend informiert und insbeson-
dere unzahlige der trotz gesenkter Hirden
Uberlasteten Durchgange aus ihrer Darstel-

lung herausgelassen. Die Veroffentlichung
der vom Projekt-Kommunikationsbiro
angekundigten ,detaillierten Prifung” die-
ser Kritik und des Vorwurfs der Tauschung
eines Finanzierungspartners steht seit
anderthalb Jahren aus.

— Ein neueres Gutachten der PTV AG fiir das
MVI vermag die DB in diesen Punkten nicht
zu entlasten, weil es die entscheidenden
Eingangsparameter nicht prifte und dar-
Uber hinaus methodisch derart fehlerhaft ist,
dass es gar nicht honoriert werden durfte.

Wird S21 bei Brand zur Todesfalle?

Auch die ,Entfluchtung” (Evakuierung) im
Brandfall konnte nicht angesprochen werden.
2013 wurden zwei eingehauste Fluchttrep-
penhé&user pro Bahnsteig geplant, weil zuvor
die Evakuierungszeiten deutlich zu lang aus-
gefallen waren gegentiber der Zeit fir die Ver-
rauchung der Bahnsteige und Fluchtwege.

Zusatzlich bemiht sich die DB zuletzt, die
Zahl der zu evakuierenden Personen herun-
terzurechnen: In der Planfeststellung zum
Tiefbahnhof hatte das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) furr die Bahnsteighalle die bis dahin von
der DB angenommenen 10120 zu evakuie-
renden Personen noch auf 16 164 heraufge-
setzt, die auch flrr die ebenfalls acht Bahn-
steiggleise in Berlin Hbf Tief gelten, also 4041
Reisende pro Bahnsteig. Demgegenulber gab
Projektsprecher Wolfgang Dietrich zuletzt
2530 zu evakuierende Personen pro Bahn-
steig als ,Worst case” an, und fir die Bahn-
steighalle wurden vom Brandschutzbeauf-
tragten der DB, Klaus-Jirgen Bieger, nur noch
6500 Personen genannt.

In einem ,Stresstest-Szenario” des Autors
vom Juni 2014 ergibt sich bei unterdurch-
schnittlichen Versp&tungen im Stresstest-
Fahrplan um 7.48 Uhr eine Situation, in der
zwolf Zige, davon zwei Fernzlige, gleichzeitig
im Hauptbahnhof zu stehen kommen. Mit
16466 zu evakuierenden Personen fir die
Bahnsteighalle wird die EBA-Vorgabe bestéa-
tigt, aber insbesondere am stérkstbelasteten
Bahnsteig mit Doppelbelegungen ergeben
sich 6020 Personen. Die Evakuierungszeit
lage damit um den Faktor 2,4 Uber dem bis-
her angenommenen ,Worst case”.

Die DB nimmt hierzu nicht Stellung, sondern
verweist auf eine laufende ,Anpassung”, die
jedoch schon im August 2014 abgeschlossen
sein sollte. Insbesondere wird die Zahl der zu
evakuierenden Personen nicht veroffentlicht,
die schon langst feststehen misste. Man flhlt
sich erinnert an den Stresstest, zu dem man
lesen konnte [15]: ,,Wahrend SMA die Préamis-
sen gleich zu Anfang festzurren wollte, wollte
die Bahn diese im Prozess anpassen, damit
der Stresstest flr den Tiefbahnhof mit 49
Zugen auch bestanden werde.” Tats&chlich
ist also S21 auch durch die Evakuierung ein
Engpass, da den Bahnhof nicht mehr Reisen-
de frequentieren diirfen, als auch rechtzeitig
evakuiert werden konnen.

Keine Anhérung zu wesentlichen
Punkten

Am 6. Oktober 2014 waren bis zum Nachmit-
tag zunachst die ,grossrdumigen Varianten”
diskutiert worden, bevor der Autor den ersten
Teil seiner Einwendung présentieren durfte,
was mit Diskussion 3,5 Stunden ausmachte.
Am 7. Oktober wurde dann zunachst das
Thema Gleisneigung vorgezogen und am
Nachmittag die Finanzierung hinzugenommen

und verkindet, die Anhérung noch am selben
Tag beenden zu wollen, also die Verlange-
rungstage nicht zu nutzen. Man habe ,,jetzt elf
Tage lang alles ausgetauscht” und ,;sehr viele
Punkte angesprochen.” Die Verhandlungslei-
tung verwies zur Leistungskritik darauf, dass
sich das Verfahren schriftlich fortsetzt und die
DB die Antrage im Nachforderungskatalog [3]
beantworten solle, was diese auch zusicherte.
Die Forderung der Einwenderseite, hierzu
noch einmal Stellung nehmen zu diirfen [3, S.
5], war am 6. Oktober besprochen worden.

Eine Fortsetzung des Vortrags zur Leistungs-
fahigkeit durch den Autor wurde nicht mehr
zugelassen — vom Autor als ,,beispielloser Vor-
gang” beklagt. Nicht einmal die am Vortag
unbeantworteten Punkte wurden aufgerufen.
Es wurden lediglich wahrend gut zwei Stun-
den zwei Fragen des RP, zum Bedarf fur S21
und der Kapazitat des Kopfbahnhofs, behan-
delt, dabei konnte sich der Einwender etwa
25 Minuten &ussern. Aus Sicht der Verhand-
lungsleitung war damit ,,genug besprochen”
worden. Diese Behandlung des umfassenden
Themas der Leistungsfahigkeit des Gesamt-
projekts mit den wichtigen Unterthemen des
Stresstests, der Fussgénger und der Evaku-
ierung steht in keinem Verhéltnis etwa zu dem
viel begrenzteren Thema der Leistungsféhig-
keit der Filderstrecke, der am 29. und 30.
Oktober zwei volle Tage eingerdumt worden
waren.

Rechtlich sind in einer Anhdrung einerseits
~Abwagungsdefizite” aufgrund einer ,fehler-
haften Zusammenstellung des Abwéagungs-
materials” zu vermeiden, andererseits besteht
in der Anhdérung auch ein Anspruch auf ,,sub-
stantielle” sachliche Erérterung der Einwen-
dungen und eine ,,Abschichtung” der stritti-
gen Fragen. Auf die ,wesentlichen Punkte”
und Gutachten ist einzugehen. Das wurde am
7. Oktober vom Rechtsanwalt der DB aus-
dricklich bestatigt und erganzt, dass ,alle
Punkte wenigstens aufgerufen und anbehan-
delt werden” missen. Das ist zur Leistungs-
féahigkeit von Stuttgart 21 nicht geschehen:

— Obwohl wesentliche Fehler im Stresstest
von der DB schon eingestanden worden
waren, beharrte sie in der Anhdérungsver-
handlung dann darauf, eine regelkonforme
Simulation vorgelegt zu haben. Die Frage
konnte nicht mehr diskutiert werden, eben-
so wie die Daten, die den Stresstest als
unfahrbar ausweisen.

Ungeklart blieb die Frage, dass Heimerls
Auslegungsbetriebsprogramm von S21
unzuldssig voraussetzte, dass das geforder-
te Verkehrswachstum durch unsinnig viele
Zuge in der Nacht erbracht werden misste.
Die zuletzt fir S21 vorgegebene Leistungs-
anforderung des ,,Betriebsszenarios BVYWP
2003” war gegentber friiheren Vorgaben
reduziert worden, beinhaltete aber immer
noch 530 Zuge am Tag. Heimerl hatte im
Auslegungsbetriebsprogramm 32 Zige in
den Stunden der Hauptverkehrszeit (typisch
vier am Tag) und 19 Zlgen in den Stunden
der Nebenverkehrszeit (typisch 7,5) ange-
setzt. Somit missten nachts 20,8 Zlge pro
Stunde fahren, um die Tageszugzahl zu
erreichen — mehr als mittags (siehe Abbil-
dung auf der néchsten Seite oben)! Heimerl
hatte sich noch in die laufende Erérterung
eingebracht mit der eindringlichen Warnung,
mit Fildertrasse und Terminalbahnhof wiirde
man sich ,,an unseren Kindern und Enkeln
versiindigen”. Er hatte aber nicht, wie vom
Einwender beantragt, in der Anhérung per-
sonlich sein Auslegungsbetriebsprogramm
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Fahrplan von 1996 und emotional und kontrovers” geflihrt worden.
2}19993"390351 2_)’82/1 997,  Die Anhdrung endete dann tatsachlich erst
e run IS

40 - Eo;)fbahnhof Wachstum bringen ;Onte. gegen 21.24 Uhr. . o
o ahr- ) 38 Im Auslegungsszenario A — Erst nach Herausgabe dieser Pressemittei-
] plan Stuttgart 21 ,Szenario A* liegen sowohl Spitzen- lung waren wesentliche Beschwerden vor-
3 30 1 1996 ,qute bis sehr gute Qualitét* als auch Nebenverkehrs- getragen worden: Etwa ein Befangenheits-
»n stunden deutlich unter antrag, der auch mit der Ungleichbehand-
< dem damaligen Ist. Um lung im Vergleich zur Leistungsfahigkeit der
by g'r‘fe?cegg;dir:fsifegﬁzg'rﬁ: Filderstrecke begriindet worden war, sowie
= Stuttgart Hbf Notwendige mittlere Zugzahl mehr Verkehr stattfinden die Kritik des BUND RV Stuttgart gegen die
N i i i VerkU der Anho dderE d
10 Lastverlauf iiber den Tag in der“Nacht, um die geforderten als mittags. Das Szenario erkurzung aer Anhorung, und aer Einwana,
530 Ziige pro Tag zu erreichen! E ist nicht relevant, da dass mit der Evakwe_ljung.eln wesentlicher
von dem nicht geplanten Punkt insbesondere fiir Leib und Leben der

0
o o o o o o
= =3 2 =] =] =3
(32} © [} N o} [ce]
2 = =2 =
[
Stunde

fur S21 verteidigt. Das war aus Sicht des
RP ,,nicht erforderlich”, da ,,gewisse Legen-
denbildungen” sich auch nicht mit den Aus-
sagen der ,,Gutachter im Original” belegen
lassen wurden.

— Ohne Diskussion blieb auch die Unter-
dimensionierung der Fussgangeranlagen fir
die Reisenden, die auch zuvor nirgendwo
diskutiert und vollkommen unzureichend in
der Stellungnahme der DB behandelt wor-
den war.

— Gleiches gilt fir das besonders fiir Leib und
Leben relevante Thema der Evakuierung.

Abwagungsmangel im Abbruch der
Anho6rung?

Die Entscheidung fiir den Abbruch der Anhé-
rung, genauer die Nicht-Nutzung der Reserve-
tage, zu Lasten der Leistungskritik erscheint
unausgewogen:

— Die Frage der Leistungsféhigkeit war vom
RP in Pressemitteilungen hervorgehoben
worden und in der Anhdrung als ,,wichtiges”
Thema, das ,zuvorderst interessiert”, be-
wertet worden.

— Der Umfang der Schriftsatze (siehe oben)
zur Leistungsfrage bestatigt Gewicht und
Erdrterungsbedarf des Themas.

—Zur Vermeidung von Fehlern im Abwa-
gungsmaterial hatten Einwénde gegen den
Abbruch der Verhandlung abgefragt werden
kénnen. Das ist aber nicht erfolgt, obwonhl
selbst der Vorhabentréger angekiindigt hat-
te, zu mehreren Punkten noch diskutieren
zu wollen (,vertagte Antworten”).

— Obwohl die Diskussion des Stresstests an
beiden Tagen wiederholt vom RP verlangt
beziehungsweise angekiindigt worden war,
erschien diese dann bei der Entscheidung
zum Abbruch am Nachmittag des 7. Okto-
ber offenbar entbehrlich. Auf die entspre-
chende Beschwerde entgegnete das RP,
man habe doch noch die Leistungsanforde-
rung und die Kapazitat des Kopfbahnhofs
besprochen. Beides betrifft aber nicht den
Stresstest und seinen mangelnden Lei-
stungsnachweis aufgrund von Unfahrbarkeit
und Regelverstdssen.

— Zu den fragwirdigen neuen Argumenten der
DB vom 6. Oktober konnte nicht mehr ent-
gegnet werden (siehe oben: Nennleistung,
Hamburg-Dammtor und anderes). Dies wird
auch durch klnftige Antworten auf den
Nachforderungskatalog nicht abgedeckt.

— Dem Protest, dass die DB zu wesentlichen
Punkten ihre Antwort am Vortag schuldig
geblieben war und andere noch nicht ange-
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sprochen werden konnten (siehe zuvor),
wurde mit der unbegriindeten und unbeleg-
baren Unterstellung entgegnet, es wirde
dann nur ,eigentlich Bekanntes” vorgetra-
gen werden.

Eine schriftliche Klarung ist problematisch,
wie die 100seitige Stellungnahme des Vor-
habentragers [2] zeigt. Sie wirft durch unbe-
legte Argumentationen mehr Fragen auf, als
sie beantwortet [3]. Der Nutzen der direkten
Diskussion zeigte sich in der miihsamen,
aber erfolgreichen Klarung der Leistungs-
anforderung fiir S21 (siehe oben).

Ein ausschliesslich schriftlicher Austausch
wirde ohne weiteren Erdérterungstermin die
Anhoérungsrechte der vielen Einwender
beschneiden, die sich ebenfalls auf die feh-
lende Leistungsfahigkeit berufen und von
denen am 7. Oktober mehrere ausdriicklich
ihre Kritik am Abbruch der Anhérung zur
Leistungskritik ausgedriickt hatten, zum
Beispiel Distel, von Loeper, Jakel, Faig,
Kegreiss, Knapp, Maier, Arweiler und Wie-
land.

Der Abbruch der Anhérung wurde gegen-
Uber dem Autor auch mit der Aussage
begriindet, dass seine Nachforderungen
»ein Grossteil dessen reprasentieren, was
Sie bereits schriftlich vorgetragen haben”.
Dazu war richtiggestellt worden, dass es um
die Anhorung zu neuen Sachverhalten geht,
da ,die Stellungnahme des Vorhabentragers
widerspruchlich ist und unbelegt und auf
viele Punkte der Einwendung gar nicht
geantwortet worden war” und die DB in der
Verhandlung bisher zu den meisten dieser
Themen ,gepasst” und ,keine Argumente”
gebracht hatte.

Das vergleichsweise autoritdare Vorgehen in
diesem Fall unterscheidet sich von dem
weitgehend einvernehmlichen Abschluss
vorausgehender Themen in derselben An-
hoérung.

Die beiden Verlangerungstage waren fiir den
Bedarfsfall vorgesehen, wie am 6. Oktober
noch ausgefihrt worden war, und wurden
am 7. Oktober, als der Bedarf offenkundig
war und vehement von den Einwendern
angemeldet wurde, ohne Not nicht genutzt.

Am 7. Oktober, schon um 18.12 Uhr, hatte
das RP eine Pressemitteilung zur Beendi-
gung der Anhérung mit Sperrfrist 20.00 Uhr
herausgegeben, was als fragwirdige Vor-
festlegung anzusehen ist. Das RP schrieb
darin vorab: Man habe sich ,hart in der
Sache aber fair” auseinandergesetzt, die
Burgerschaft hatte ihre ,,Anliegen einbrin-
gen” kénnen, die Diskussion zur Leistungs-
fahigkeit des Tiefbahnhofs wére ,sehr

kinftigen Reisenden (der noch nirgendwo
diskutiert und von der DB in der Stellung-
nahme vollkommen Ubergangen worden
war) Uberhaupt nicht angesprochen worden
war.

— Die Entscheidung der Verhandlungsleitung
erscheint nicht hinreichend begriindet: Was
erorterungsbedurftig sei, sei ,nunmal unsere
subjektive Einschatzung”, ,,wenn Sie sich
spéter daran erfreuen, dass ein VGH sagt,
es sei ein Verfahrensfehler, sei’s drum”, man
habe sich ,jetzt wirklich gestern und heute
um dieses Thema noch bemiiht.”

Ausblick

Nach neuen Gutachten zum Brand- und
Larmschutz sowie zur Leistungsféhigkeit von
Fildertrasse und Terminalbahnhof muss wahr-
scheinlich nach erneuter Planauslegung ein
weiterer Anhdrungstermin folgen, der friihe-
stens im Frihjahr 2015 stattfinden kann.

Es erscheint angesichts des hohen Erorte-
rungs- und Kommunikationsbedarfs zur Lei-
stungsfahigkeit des Gesamtprojekts unum-
ganglich, dass auch dieses Thema dann zu
Ende angehért wird. Unbelegte und wissen-
schaftlich fragwurdige Behauptungen, unauf-
geldste Widerspriche und nicht bewertete
Gefahren fir Leib und Leben der zukiinftigen
Bahnreisenden kdnnen nicht die Basis sein fur
den Weiterbau eines Milliardenprojekts. Eine
umfassende und nachvollziehbare Beantwor-
tung des Nachforderungskatalogs [3] mit
Moglichkeit der Stellungnahme durch die Ein-
wender wére eine Voraussetzung fir die Ver-
vollstdndigung des Abwagungsmaterials.

Zum Nutzen von Transparenz und Nach-
vollziehbarkeit sollten Videoaufzeichnungen
zugelassen werden und die friiheren Bahn-
gutachter Heimerl, Schwanh&usser und Mar-
tin selbst zu den sie betreffenden Kritikpunk-
ten antworten. Dafir sollten sich die Burger
im Interesse der verkehrlichen und finanziellen
Zukunft ihres Landes einsetzen.

Von Gesetzgeberseite wird in Deutschland
inzwischen unter dem Stichwort ,Lex-S21”
darliber nachgedacht, die hohen Hirden des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes flir einen
Kapazitatsriickbau zu senken und dies fir
den Ersatz eines Kopfbahnhofs durch einen
Durchgangsbahnhof zuzulassen. Auch das
vermag jedoch S21 nicht zu retten, denn der
laut den vorliegenden Fakten mit dem Tief-
bahnhof geschaffene Engpass ist so gravie-
rend, dass nicht einmal der aktuelle Bedarf
verarbeitet werden kann. Das Gemeinwohl lei-
det Schaden, eine Baugenehmigung ist alles
andere als ,vernunftigerweise geboten”.

Literatur

Zahlreiche Dokumente zur Anhérung zu PFA 1.3 von
Stuttgart 21 wurden vom Regierungsprasidium
Stuttgart veroffentlicht auf: rp-stuttgart.de/serviet/
PB/menu/1391658/index.html (auf diese Internet-
seite wird im folgenden mit ,RpS*“ verwiesen).



Eisenbahn-Revue International 1/2015

47

Die Stellungnahme der DB Netz AG sowie mehrere
der friheren Gutachten zum Thema finden sich
unter: bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/no_cache/
mediathek/detail/media/filderbereich-mit-flughafen
anbindung-dokumente-zum-eroerterungstermin/
mediaParameter/show/Medium/ (auf diese Internet-
seite wird im folgenden mit ,BpSU“ verwiesen).

[1]1 Engelhardt, Christoph: Kritik an der Leistungs-
fahigkeit des Gesamtprojekts, Einwendung fur
den BUND Regionalverband Stuttgart, 19. De-
zember 2013 (pdf-Dokument auf wikireal.org)

[2] DB Netz AG, Stellungnahme zur Kritik an der
Leistungsfahigkeit des Gesamtprojekts, 25. Juli
2014 (RpS unten, BpSU Dok. 02)

[38] Engelhardt, Christoph: Nachforderungskatalog,
29. September 2014 (RpS 7. Oktober)

[4] Heimerl, Gerhard, u.a.: Verkehrliche und be-
triebliche Untersuchung (Machbarkeitsstudie),
1994 (BpSU Dok. 22)

[6] Schwanhausser, Wulf: Kapazitat Stuttgart Hbf
Tief im Vergleich mit bestehendem Kopfbahn-
hof, November 1994 (BpSU Dok. 21)

[6] Heimerl, Gerhard, u.a.: Erganzende betriebliche
Untersuchungen — Teil | und 1l, 1997 (BpSU
Dok. 12)

[7]1 Schwanhéausser, Wulf, u.a.: Ergédnzende be-
triebliche Untersuchungen - Teil lll, 1997 (BpSU
Dok. 13)

[8] Martin, Ullrich: Vergleich der Leistungsfahigkei-
ten und des Leistungsverhaltens S21 und K21.
In: Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Stuttgart
21 - Diskurs, Stuttgart 2007, S. 2287 — 2369

[9] Engelhardt, Christoph: Stuttgart 21: Leistung
von Durchgangs- und Kopfbahnhdéfen. Eisen-
bahn-Revue International, Heft 6/2011, S. 306
-309

[10] Reinhart, Peter: Zwischen technischer Mach-
barkeit, Transparenz und Kundennutzen — Der
Stresstest fiir das Projekt »Stuttgart 21«. Eisen-

bahn-Revue International, Heft 7/2011, S. 358
- 361

[11] Berschin, Felix: Stress mit dem Stresstest?,
Eisenbahn-Revue International, Heft 10/2011,
S.510-514

[12] DB Netze: Stresstest Stuttgart 21, Finaler
Abschlussbericht zur Fahrplanrobustheits-
prufung. 77 Seiten, 15. September 2011 (pdf
bahnprojekt-stuttgart-ulm.de)

[13] Man muss doch eine zukunftsfahige Lésung
suchen. Stuttgarter Zeitung vom 30. Marz 2006

[14] Cheflobbyist Hug im Kreuzfeuer der Kritik.
Stuttgarter Zeitung vom 22. September 2009

[15] Bahn halt die Vorgaben fur ,irreal”. Stuttgarter
Zeitung vom 21. Juni 2011

[16] Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg
(VGH), Urteil vom 6. April 2006, Az 5 S 848/05

[17] Verwaltungsgerichtshof Baden-Wirttemberg
(VGH), Urteil vom 3. Juli 2014, Az 5 S 2429/12




